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en  utilisant  par  exemple  des  méthodes  des  sciences  du  marketing,  de  la  statistique  ou  de 
l’économétrie. Parce qu’elle dépend du niveau de bien‐être, indicateur qui n’est jamais observable, la 










La  fonction  satisfait  trois  propriétés  remarquables.  Premièrement,  selon  la  « loi  de  la 





D’autre  part,  les  exceptions  à  la  loi  de  la  demande  portent  sur  ces  biens  qui,  selon  Veblen, 
permettent  de  véhiculer  un  comportement  de  consommation  ostentatoire  ou  de  marquer  une 
représentation  sociale.  Les  produits  de  luxe  se  rangent  dans  cette  catégorie.  Ces  exceptions 
montrent la complexité des interactions entre les différentes variables qui structurent les fonctions 




















































Concernant  les  changements  de  prix  des  autres  biens,  il  faut  distinguer  entre  biens 
substituables et biens complémentaires. La hausse (baisse) du prix d’un bien substituable au bien en 
question  entraîne  le  déplacement  de  la  fonction  de  demande  de  ce  dernier  bien  vers  la  droite 
(gauche). Intuitivement, si deux biens sont des substituts, cela signifie que la consommation de l’un 
donne la même utilité que celle de l’autre, toutes choses égales par ailleurs. En revanche, si les deux 






































































































Soit  la  demande  linéaire  (ou  plus  précisément  une  approximation  linéaire  d’une  fonction  de 
demande) du bien 1 (sans perte de généralité) :  . Son élasticité‐prix est donnée par 
l’expression : 































































































. Rappelons que :  ( , i Dp U () ( ) == , ii i qD p RD p U , . On montre que : 
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 Encart 6 : Définition des biens substituts et compléments 




Remarque :  D’après  l’équation  (e5.2)  de  l’encart  5,  il  est  possible  d’obtenir    en 
mesurant   et  
() η > , ij pU









de  la  mesure  des  élasticités  a  donc  fait  l’objet  d’un  nombre  incalculable  de  contributions  dans 
différents domaines. Ainsi, les études de marketing ont recours à différentes techniques pour évaluer 
la sensibilité de la demande comme l’analyse conjointe ou discriminante ou les tests de marché. Ici 

















Il  n’est  pas  rare  que  la  mesure  de  l’élasticité  directe  soit  obtenue  en  utilisant  une 
approximation linéaire dans les variables ou dans leur transformation logarithmique, comme : 
ii qp α β = − , 
ou 






































































































































Cette  forme  paramétrique  nous  permet  d’illustrer  très  sommairement  les  contraintes 
paramétriques que la théorie microéconomique impose. Dans ce cas l’élasticité‐prix directe est égale 
à un. Cet exemple permet aussi de montrer en quoi les approximations linéaires sont difficilement 
interprétables.  Si  on  estime  une  approximation  sous  forme  logarithmique  du  type 










α β = 12 1 2 , Uq q qq . 
Le consommateur détermine les quantités à acheter des deux biens pour maximiser son utilité tout 
en  satisfaisant  sa  contrainte  budgétaire : + = 11 22 pq pq R.  Son  choix  optimal  est  donné  par  les 
fonctions de demande marshalliennes : 
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Mp x  est le revenu ou la dépense totale et   
est la quantité consommée du bien i. Comme une fonction d’utilité indirecte doit satisfaire des 
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en  France  rassemblées  dans  le  tableau  1.  Ces  valeurs  sont  généralement  issues  de  régressions 




































Le  tableau  2  ci‐dessous,  extrait  de  l’étude  intitulée  “The  Economics  of  Passenger  Rail 
Transport”  et  publiée  par  l’Institut  D’Economie  Industrielle,  rassemble  les  valeurs  estimées  des 
élasticités tirées d’un certain nombre d’études réalisées sur données européennes durant ces 25 
dernières  années.  Toutes  les  études  réunies  dans  le  tableau  sont  basées  sur  des  préférences 
révélées.  
Il faut tout d’abord noter que plusieurs études, comme celles de Behrens et Pels (2009), 












Ainsi  les  voyageurs  qui  se  déplacent  pour  des  motifs  professionnels  ont  une  demande  moins 











Behrens et Pels  2009  London‐Paris ‐ 0.41 ‐0.56  
Wardman  2006  UK ‐ 0.99  
Ivaldi et Vibes  2005  Cologne‐Berlin ‐ 1.21 ‐1.29  
Asteriou et al.  2005  UK ‐ 0.18 ‐0.2 ‐ 0.7 ‐1.01 
Van Vuuren et Rietveld  2002  Pays‐Bas   ‐ 1.37 
Wardman et al.  1996  UK ‐ 0.59  
Goodwin et al.  1992  UK ‐ 0.65 ‐0.79 ‐ 1.08 
De Rus  1990  Espagne ‐ 0.18 ‐0.41  
Ben‐Akiva et Morikawa  1990  Pays‐Bas ‐ 0.15 ‐1.50  































  MCO‐1  MCO‐2  VI‐1  VI‐2 
Paramètres  Valeur  Student Valeur  Student Valeur  Student  Valeur  Student 
Constante  26,64  80,5  22,92  31,3  23,31  15,6  22,70  13,7 
Prix (logarithme)  0,77  4,8 ‐ 0,95 ‐ 2,8 ‐ 0,77 ‐ 1,1 ‐ 1,05  1,4 
Temps     0,05  5,2  0,05  2,5  0,05  2,5 






Paramètres  Valeur  Student  Valeur  Student 
Constante ‐ 2,22 ‐ 2,95  6,57  2,2 
Prix (logarithme)  7,09  1,1  49,79  1,95 
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